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С ростом вагонопотока прибытия, не линейно возрастает техно-
логически необходимая емкость путей для обеспечения его переработ-
ки (Птехн). При постоянной величине фактической емкости путевого 
развития грузовой станции (Пфакт) резерв емкости уменьшается 
∆П=Пфак - Птехн. С увеличением емкости путей, занятых вагонами в 
простое (Ппрост), снижается величина вагонопотока, который может 
быть переработан и выгружен без задержек, и возрастают потери об-
щей перерабатывающей способности станции. 
Далее в качестве принципов определения соотношения объемов 
переработки вагонопотоков и вместимости путей станции предприятий 
принимаются следующие: исследование динамики вагонопотоков 
промышленной станции и установление технологического парка ваго-
нов; определение ёмкости путей станции; определение приведенного 
объёма работы станции; определение необходимого и существующего 
коэффициентов соотношения емкости путей и вагонного парка. 
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О.В. Кузьміна, ассистент, ДВНЗ «ПДТУ» 
Залізничний транспорт України є стратегічною мережею, яка се-
ред європейських країн займає провідне місце за обсягами перевезень: 
пасажирських та вантажів. Залізничний транспорт як базова транс-
портна галузь національної економіки забезпечує понад дві третини 
загального вантажо- та пасажирообігу. Однак на сьогоднішній день 
існує нагальна проблема щодо реформування цієї галузі у зв’язку з 
забезпеченням доступу до високоякісних транспортних послуг за 
прийнятими цінами.  
Вирішення вищезазначеної проблематики можливо досягти через 
забезпечення максимальної економії дизельного палива та інших па-
ливо-мастильних матеріалів. Планова робота з електрифікації заліз-
ниці дозволить зменшити собівартість перевезень та поліпшити еко-
логічний стан довкілля за рахунок зменшення шкідливих викидів в 
атмосферу. Однак, електрифікація залізниць не лише має на меті ско-
ротити витрати наданих послуг, а й ще і цілу низку переваг ко-
мерційного та соціального характеру. 
Реформування галузі залізничного транспорту загострюють не-
вирішені проблеми у частки витрат електроенергії між двома госпо-
дарствами: локомотивним та електрифікації. На залізничних шляхах 
України розрахунок різниці електроенергії, відпущеної тяговими 
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підстанціями,  досі визначають неавтоматизованим шляхом. У такому 
випадку, спостерігається велика імовірність погрішностей у розрахун-
ках, яка виникає за об’єктивних та суб’єктивних обставин. 
З початку масової електрифікації вченим і фахівцям стало зро-
зуміло, що точне вимірювання втрат електроенергії в системах тягово-
го електропостачання неможливо через стохастичний характер наван-
таження [1-2]. Певне дозвіл в проблемі дозволили виконати непрямі 
методи визначення втрат, засновані на апаратному інтегруванні квад-
рата кривої струмів тягових підстанцій, зокрема метод «ампер-
квадрат-годин» [3-4]. Цей метод, по суті, був запозичений у стаціонар-
ної енергетики, яким досить зручно визначати втрати для об'єктів з 
постійними характеристиками, такими як трансформатори, перетво-
рювачі, повітряні або кабельні лінії. При адаптації методу до систем 
тягового електропостачання, в ряді робіт досліджено залежність 
коефіцієнту для настройки лічильників втрат в залежності від цілого 
ряду чинників, які становлять похибку  методу на рівні 7,5%. Подаль-
ші дослідження були спрямовані на виявлення цих закономірностей і 
оперативній зміні настройки лічильників втрат в процесі експлуатації. 
Так, в роботі [5], отримані емпіричні залежності у вигляді рівнянь 
нелінійної регресії на прикладі ділянок постійного і переменного 
струму. Облік чинників в сукупності за даними роботи дозволив до-
могтися підвищення точності обліку втрат на 6,9% по відношенню до 
розрахунків за діючою методикою.  
Існують також розробки щодо комерційних способів обліку 
електроенергії, споживаної електрорухомим складом. Однак вважати 
ці розрахунки комерційними неможливо. Причинами є - низький клас 
точності вимірювальних приладів, підключення приладів обліку до 
силовим виття обмотці трансформатора для більшості електровозів 
змінного струму, низька чутливість при шунтовій схемі підключення, 
недоліки роботи системи обліку при рекуперації електроенергії на 
постійному струмі.  
До головних недоліків щодо точності вимірюваних даних в роботі 
системи обліку електровозів постійного та змінного струму є людсь-
кий фактор. Виходить так, що у більшості випадків при виконанні 
поїздок за технологічними причинами  необхідно повністю відключати 
силові ланцюга, але існує ймовірність втручання в ці ланцюзі з метою 
«економити» витрата електроенергії на тягу. Тобто, при  ручному 
зніманні показань обліку можливість випадків некоректного 
співвідношення витрат на різні ділянки обслуговування. 
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Крім того, людський фактор є присутнім при налаштуванні лічиль-
ників, виборі регламентів зміни параметрів настройки та встановлені 
норми витрати електроенергії. 
Таким чином, виклад вищенаведених аспектів доводить, що впро-
вадження планової електрифікація залізничного транспорту набуває 
актуальності. Це в першу чергу пов’язано з постійно зростаючими 
цінами на нафтопродукти та залежності вітчизняної економіці від по-
стачальників нафтопродуктів. Електрифікація  залізниць дозволить 
підвищити економічну ефективність даної галузі, забезпечити якість 
транспортних послуг відповідно до високих соціальних стандартів та 
зменшити його від'ємний вплив на навколишнє середовище. Але для 
систем тягового електропостачання необхідна автоматизована система 
обліку втрат електроенергії, яка повністю виключить людський фактор 
і дозволити співвіднести витрачену електроенергію між витратами на 
перевезення і обслуговування перевізного процесу. 
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